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(54) Vielfach-patenubertragungssystem 

(5?) Ein Vieifach-Datenubertragungssylem, das in einem Kraft- 
fahrzeug verwendet wird, umfaBt miniaturisierte elektrische 
Einheiten, die je eine Multifunktion aufweisen, und eine 
Datenubertragungsprozedur kann leicht durch die Verwen- 
dung der elektrischen Einheiten geandert werden. 
Jade der elektrischen Einheiten (1A-1D) besitzt eine CPU (2) 
und einen Bustreiber (3), wobei die CPU (2) mit einer 
Busleitung (5) uber den Bustreiber (3) verbunden ist. Die 
CPU (2) einer jeden der elektrischen Einheiten (1A-1D) 
enthalt ein DatenGbertragungsverarbeitungsprogramm (4), 
und eine Datenubertragung kann zwischen einer Vielzahl der 
elektrischen Einheiten uber die Busleitung ausgefuhrt wer- 
den, und zwar durch die Verwendung des Datenubertra- 
gungsverarbeitungsprogramms (4). Die CPU (2) kann mit 
dem Bustreiber (3) uber lediglich zwei E/A-Anschlusse 
verbunden werden. Somit ist die Anzahi der benotigten 
Anschlusse reduziert gegenuber dem Fall, in welchem 
herkommliche Datenubertragungs-ICs verwendet werden. 
Und da Bustreiber (3) geringer GroSe verwendet werden, 
konnen die elektrischen Einheiten (1A-1D) miniaturisiert 
werden. Ferner kann das Datenubertragungsverarbeitungs- 
programm (4) einer jeden CPU {2) von auSen her uber die 
Busleitung (5) umgeschrieben werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Vielfach-Datenubertra- 
gungssystem zwischen einzelnen Steuereinheiten, die in 
einem Kraftfahrzeug vorgesehen sind. 

Die Handhabung von neueren Kraftfahrzeugen ist 
dadurch vereinfacht worden, dafl Fenster, Spiegel und 
dgl. automatisch betatigt werden konnen, ohne dies von 
Hand tun zu miissen, was fur den Fahrer und die Mitfah- 
rer sehr bequem ist Fur diesen Zweck sind eiektrische 
Einheiten 101, 102 fur entsprechende Gegenstande vor- 
gesehen, die betatigt werden sollen, wie Fenster, Spiegel 
und dgl., und diese elektrischen Einheiten 101, 102 und 
ein Hauptrechner 100 sind fiber eine Busleitung 103 
miteinander verbunden, wie es in Fig. 21 gezeigt ist 

Jede dieser elektrischen Einheiten 101, 102 setzt sich 
zusammen aus einem Dateniibertragungs-IC (IC = in- 
tegrierte Schaltung) und einer CPU (CPU = zentrale 
Verarbeitungseinheit), und die CPU steuert einen Ge- 
genstand oder eine Einrichtung, der bzw. die mittels der 
elektrischen Schaltung betatigt werden soil. Ferner 
steuert das Dateniibertragungs-IC fiir die Regelung ei- 
nes Datenubertragungsvorgangs iiber die Busleitung ei- 
nen Dateniibertragungspfad und erzeugt und decodiert 
Datenubertragungswellenformen. 

Da bei dem oben genannten Stand der Technik der 
Datenubertragungsvorgang durch das Datenubertra- 
gungs-IC bestimmt wird, mufi aber, wenn dieser Vor- 
gang geandert werden muB, das Dateniibertragungs-IC 
ausgewechselt werden. Dies erfordert, wie in Fig. 22 
gezeigt, daB das Dateniibertragungs-IC 101 aus dem 
Vielfach-Dateniibertragungssystem und somit aus dem 
Kraftfahrzeug entfernt wird, daB das ROM (Festwert- 
speicher) 104 des Dateniibertragungs-IC durch ein 
ROM 105 ersetzt wird, in dem Daten mit einem erfor- 
derlichen Inhalt gespeichert sind, und daB dann das Da- 
teniibertragungs-IC auf dem Vielfach-Datenubertra- 
gungssystem montiert wird. Dies ist jedoch sehr zeitauf- 
wendig. 

Da jede eiektrische Einheit das Dateniibertragungs- 
IC zusatzlich zur CPU erfordert, hat die eiektrische Ein- 
heit relativ groBe Abmessungen, und damit ist in dem 
Kraftfahrzeug viel Platz fiir jede elektrisch Einheit er- 
forderlich, was nicht erstrebenswert ist. Insbesondere, 
wenn mehr Teile eines Kraftfahrzeugs automatisch be- 
tatigbar sein sollen, hat der Raum fur eiektrische Einhei- 
ten, die fur die automatische Betatigung verwendet wer- 
den, bei der Konstruktion eines Automobils ein groBes 
Gewicht 

Ferner benotigt die CPU, mit der jede elektrisch Ein- 
heit aufgebaut wird, viele Anschlusse fur die Verbin- 
dung mit dem Dateniibertragungs-IC, bspw. benotigt 
die CPU fiinf Anschlusse bei dem in Fig. 23 gezeigten 
Beispiel. Dies deshalb, weil ein Taktsignal, Daten-Ein- 
gangs-Ausgangs-(EtA-)Signale, Chipauswahlsignale 
und Rucksetzsignale zwischen dem Datenubertra- 
gungs-IC und der CPU ubertragen werden mussen, wie 
in Fig. 24 gezeigt ist Da die CPU viele zum Dateniiber- 
tragungs-IC fiihrende Anschlusse benotigt, wie zuvor 
beschrieben, ist die Funktion der CPU entsprechend 
beschrankt und die CPU kann nicht effektiv genutzt 
werden. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht 
darin, die genannten Probleme zu losen und ein Viel- 
fach-Datenubertragungssystem fiir Kraftfahrzeuge ver- 
fiigbar zu machen mit miniaturisierten elektrischen Ein- 
heiten, die je eine multifunktionale CPU aufweisen. 

Eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung be- 



steht darin, ein Vielfach-Datenubertragungssystem fur 
Kraftfahrzeuge verfugbar gemacht werden, bei wel- 
chem eine Datenubertragungs-Prozedur leicht geandert 
werden kann. 

5 Zur Losung dieser Aufgabe weist jede der iiber eine 
Busleitung verbundenen elektrischen Einheiten eine 
Steuereinrichtung auf, die ein Datenubertragungsverar- 
beitungsprogramm enthalt 
Urn die weitere Aufgabe zu losen, kann das Daten- 

io ubertragungsverarbeitungsprogramm erfindungsge- 
maB von auBen her iiber die Busleitung geandert wer- 
den. 

Da die eiektrische Einheit einen ProzeB fiir eine Da- 
tenubertragung ausfuhrt, die uber die Busleitung mittels 

15 des Dateniibertragungsverarbeitungsprogramms 
durchgefuhrt wird, ist das Dateniibertragungs-IC, das 
beim Stand der Technik verwendet wird, nicht erforder- 
lich, so daB die GroBe der elektrischen Einheit reduziert 
werden kann. Da es ausreicht, die CPU der elektrischen 

20 Einheit mit der Busleitung uber lediglich einen Bustrei- 
ber zu verbinden, kann die Anzahl der Anschlusse der 
CPU reduziert werden. Folglich konnen die nichtben- 
utzten Anschlusse fiir die Verbindung mit anderen Ein- 
heiten verwenden werden. 

25 Da erflndungsgemaB das Dateniibertragungsverar- 
beitungsprogramm iiber die Busleitung geandert wer- 
den kann, kann es in dem Zustand geandert werden, in 
welchem die eiektrische Einheit in das System und somit 
in das Kraftfahrzeug eingebaut ist, wodurch der Auf- 

30 wand fiir das Andern des Dateniibertragungsverarbei- 
tungsprogramms sehr vereinfacht ist 

Die Erfindung wird nun anhand von Ausfuhrungsfor- 
men naher erlautert In den zugehorigen Zeichnungen 
zeigen: 

35 Fig. t ein Schaltbild der Anordnung einer Ausfuh- 
rungsform eines erfindungsgemaBen Vielfach-Daten- 
ubertragungssystems; 

Fig. 2 ein Schaltbild der Anordnung einer elektri- 
schen Einheit in Fig. 1 ; 
40 Fig. 3 ein Diagramm einer Methode fur das Andern 
eines Daten ubertragungsverarbeitungsprogramms in 
der elektrischen Einheit in Fig. 1 ; 

Fig. 4 ein FluBdiagramm einer herkommlichen Steue- 
rung fur die Position eines Kraftfahrzeugspiegels; 
45 Fig. 5 ein FluBdiagramm einer erfindungsgemaBen 
Steuerung der Position eines Spiegels; 

Fig. 6 ein FluBdiagramm der Arbeitsweise eines her- 
kommlichen Systems zum personenbezogenen Positio- 
nieren eines Autositzes; 
so Fig. 7 ein FluBdiagramm der Arbeitsweise eines erfin- 
dungsgemaBen Systems zur personenbezogenen Posi- 
tionierung eines Autositzes ; 

Fig. 8 ein Diagramm der Taugkeit fur das Wechseln 
eines herkommlichen Autotiir-Verriegelungsmechanis- 
55 mus, der nicht fur eine schliissellose Betatigung geeignet 
ist, gegen einen Turverriegelungsmechanismus, welcher 
fiir eine schliissellose Betatigung geeignet ist; 

Fig. 9 ein Diagramm eines Beispiels eines Armlehnen- 
moduls fiir schlusselloses Offnen gemaB der vorliegen- 
60 den Erfindung; 

Fig. 10 ein Diagramm eines Beispiels des Layouts von . 
Klimaanlagenschaltern bei einem herkommlichen 
Kraftfahrzeug; 
Fig. 11 ein Diagramm eines Beispiels des Layouts von 
65 Zonensteuerschaltern fur eine Klimaanlage gemaB der 
vorliegenden Erfindung; 

Fig. 12 ein FluBdiagramm eines herkommlichen Beta- 
tigungsablaufs, der in einem Automobil auszufiihren ist, 
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wenn es regnet; 

Fig. 13 ein FIuBdiagramm eines Steuerungsvorgangs, 
der erfindungsgemafl auszufuhren ist, wenn es regnet; 

Fig* 14 ein Diagramm eines Kontrollsystems, das in 
Ausfuhrung gelangt, wenn es regnet, gemaB der vortie- 5 
genden Erfindung; 

Fig, 15 ein Diagramm einer selbstlernenden Funktion 
eines Sitzspeichers gemaB der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 16 ein Diagramm eines herkommlichen Wachter- 
systems; 10 

Fig. 17 ein Diagramm eines erfindungsgemaBen 
Wfcchtersy stems; 

Fig. 18 ein FIuBdiagramm eines herkommlichen Fen- 
sterfreigabevorgangs, nachdem ein Kraftfahrzeug bei 
Tage geparkt worden ist; 15 

Fig. 19 ein FIuBdiagramm eines erfindungsgemaBen 
Vorgangs einer Steuerung eines Fensters in einen offe- 
nen/geschlossenen Zustand; 

Fig. 20 ein FIuBdiagramm eines erfindungsgemaBen 
Vorgangs der Steuerung eines automatischen Fenster- 20 
schlieBens; 

Fig. 21 ein Diagramm der Anordnung eines Beispiels 
eines herkommlichen Vielfach-Dateniibertragungssy- 
■ stems; 

Fig. 22 ein Diagramm einer Methode des Anderns 25 
eines Datenubertragungsverarbeitungsprogramms in 
der in Fig. 2 1 gezeigt elektrischen Einheit ; 

Fig. 23 ein Diagramm, das die Anordnung einzelner 
elektrischer Einhehen eines in Fig. 21 herkdmmlichen 
Beispiels und dessen Verbindung im einzelnen zeigt; 30 
und 

Fig. 24 ein Diagramm der Anschlusse zwischen einer 
CPU und einem Dateniibertragungs-IC in Fig. 23. 

Fig. 1 ist ein Diagramm, das die Anordnung einer 
Ausfuhrungsform eines Vielfach-Datenubertragungssy- 35 
stems fur ein Kraftfahrzeug gemaB der Erfindung zeigt, 
mit elektrischen Einheiten 1A, IB, 1C und ID, CPUs 2, 
Bustreibern 3, Datenubertragungsverarbeitungspro- 
grammen 4, einer Busleitung 5, Eingangsschaltern SW, 
Motoren M und Anzeigelampen DL. 40 

In der Figur werden die vier elektrischen Einheiten 
1A, IB, 1C und ID als Gegenstande oder Einrichtungen 
verwendet, die uber die Busleitung 5 miteinander ver- 
bunden sind. Jede der elektrischen Einheiten setzt sich 
aus einer CPU 2 und einem Bustreiber 3 zusammen. Die 45 
CPU 2 ist mit einem wiederhoit beschreibbaren ROM, 
wie einem EEPROM, versehen, in welchem das Daten- 
ubertragungsverarbeitungsprogramm 4 gespeichert ist. 
Dieses Datenubertragungsverarbeitungsprogramm 4 
ermoglicht die Ausfuhrung einer Dateniibertragung 50 
zwischen den elektrischen Einheften uber die Buslei- 
tung 5. 

Die Eingangsschalter SW sind ein Fensteroffnungs- 
/SchlieB-Schalter, ein TurverriegelungsschaJter und dgL, 
und werden durch die Betatigung durch einen Fahrer 55 
oder dgL EIN/Aus-geschaltet Bei dem Motoren M han- 
delt es sich urn einen Fensteroffnungs-/SchlieBmotor, 
urn einen Sitzverstellmotor und dgL Die Anzeigelampen 
DL sind im Fahrgastraum angeordnet Ein Motor zur 
motorbetatigten Fensterverstellung und ein Turverrie- eo 
gelungsantriebsmotor sind mit der elektrischen Einheit 
1A auf einer Fahrersitzseite verbunden und somit steu- 
ert die elektrische Einheit 1 A die Betatigung des motor- 
betatigten Fensters und der Turverriegelung auf der 
Fahrersitzseite, Auf gleiche Weise sind auch ein Motor es 
zum motorbetatigten Verstelleri eines Fensters und ein 
Turverriegelungsantriebsmotor mit der elektrischen 
Einheit IB auf einer Beifahrersitzseite verbunden, und 



somit steuert die elektrische Einheit IB die Betatigung 
des motorbetatigten Fensters und der Turverriegelung 
auf der Beifahrersitzseite. Wie zuvor beschrieben, sind 
die elektrischen Einheiten, die je eine unterschiedliche 
Funktion haben, mit der Busleitung 5 verbunden. 

Wenn der Eingangsschalter SW, mit dem die elektri- 
sche Einheit 1 A verbunden ist, durch eine Eingabe EIN- 
geschaltet wird, wird die CPU 2 der elektrischen Einheit 
1 A betatigt, so daB der mit der CPU verbundene Motor 
so getrieben wird, wie es zur Steuerung bspw. eines 
motorbetatigten Fensters erforderlich ist. Wenn jedoch 
der Motor M, der mit einer anderen elektrischen Einheit 
verbunden ist, bspw. mit der elektrischen Einheit ID, 
getrieben werden mu£, erzeugt die CPU 2 der elektri- 
schen Einheit 1A Nachrichtenubertragungsdaten ent- 
sprechend dem Datenubertragungsverarbeitungspro- 
gramm 4 und ubertragt die Daten fiber den Bustreiber 3 
und die Busleitung 5 zur elektrischen Einheft ID. Die 
CPU 2 der elektrischen Einheit ID fangt die Nachrich- 
tenubertragungsdaten uber den Bustreiber 3 auf und 
fuhrt einen ProzeB aus wie das Decodieren der Daten 
und dgl., und zwar mittels des Dateniibertragungsverar- 
beitungsprograrnms, und treibt einen vorbestimmten 
Motor M auf der Grundlage des Ergebnisses des Pro- 
zesses. 

Wenn diese Ausfiihrungsform mit dem in Fig. 23 ge- 
zeigten Stand der Technik verglichen wird, erfordert die 
CPU des Standes der Technik funf Anschlusse, urn die 
CPU mit der Busleitung uber das Dateniibertragungs- 
IC zu verbinden. Da die CPU 2 der erfindungsgemaBen 
Ausfuhrungsform mit der Busleitung 5 uber den Bustrei- 
ber 3 verbunden ist, der mit einem E/A-(Eingang/Aus- 
gang-)Pfad aufgebaut ist, wie es in Fig. 2 gezeigt ist, 
werden lediglich zwei E/ A- Anschlusse fur die Verbin- 
dung bendtigt und drei Anschlusse konnen fur andere 
Zwecke benutzt werden. Daher konnen diese drei An- 
schlusse verwendet werden fur die Verbindung mit den 
Eingangsschaltern SW, die sich in den elektrischen Ein- 
heiten 1A und 1C befinden, fur die Verbindung mit den 
Motoren M, die sich in der elektrischen Einheit IB befin- 
den, und fur die Verbindung mit den Anzeigelampen 
DL, die sich in der elektrischen Einheit ID befinden. Als 
Ergebnis ist die CPU mulufunktional, so daB die Anzahl 
der Gegenstande oder Einrichtungen, die automatisch 
betatigt werden sollen, erhoht werden kann, ohne die 
Anzahl der elektrischen Einheiten zu erhohen. 

Desweiteren besitzt der Bustreiber 3 eine sehr einfa- 
che Anordnung, wie in Fig. 2 gezeigt, und sehr kleine 
Abmessungen irn Vergleich zu den in Fig. 23 verwende- 
ten Dateniibertragungs-ICs. Somit kann die elektrische 
Einheit miniaturisiert werden und kann der von ihr be- 
notigte Platz reduziert werden. 

Zudem konnen die Daten des wiederhoit beschreib- 
baren ROM, in dem die Datenubertragungsprogramme 
dieser elektrischen Einheiten 1A— ID gespeichert wer- 
den, uber die Busleitung 5 erneut beschrieben werden, 
und der Vorgang des erneuten Beschreibens kann durch 
das Betriebsprogramm der CPU 2 ausgefuhrt werden. 
Die Busleitung ist mit einem VerbindungsanschluB fur 
eine Terminaleinheit 6 versehen. Wenn die Datenuber- 
tragungsprozedur und dgl. geandert werden sollen, wird 
die Terminaleinheit 6 mit der Busleitung 5 verbunden 
und wird ein vorbestimmtes Datenubertragungsverar- 
beitungsprogramm uber die Terminaleinheit 6 eingege- 
ben, so daB das in dem erneut beschreibbaren ROM 7 
der CPU der vorbestimmten elektrischen Einheit 1 ge- 
speicherte Programm uber die Terminaleinheit 6 in das 
vorbestimmte Datenubertragungsverarbeitungspro- 
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gramm umgeschrieben werden kann, siehe Fig. 3. Daher 
kann eine Anderung der Dateniibertragungsprozedur 
und dgl. leicht ausgefuhrt werden. 

Nachfolgend werden nun die einzelnen elektrischen 
Einheiten von Ausfuhrungsformen beschrieben. 



(1) Spiegelpositionssteuerung 

Wenn ein Kraftfahrzeug ruckwarts gefahren und in 
eine Garage gebracht wird, steuert ein Fahrer das io 
Kraftfahrzeug, wahrend er die Umgebungder Hinterra- 
der iiber Spiegel beobachtet Wie in Kg. 4 gezeigt ist, 
werden bei einer herkommlichen Methode jedoch erst 
die Spiegel von Hand nach unten gerichtet, so daB der 
Fahrer die Umgebung der Hinterrader beobachten 15 
kann, und dann wird das Kraftfahrzeug ruckwarts ge- 
fahren. Wenn die Ruckwartsbewegung des Kraftfahr- 
zeugs beendet ist, oder wenn das Kraftfahrzeug spater 
wieder gestartet wird, bewegt der Fahrer die Spiegel 
wieder von Hand in ihre ursprunglichen Positioned 20 
Dieser Vorgang ist somit recht muhsam, da die zuvor 
beschriebene manueile Betatigung erforderlich ist. 

Bei der vorliegenden Erfindung ist dies anders. Wenn 
der Ganghebel eines Kraftfahrzeugs in eine "Riick- 
wartsgangposition" (Schritt 500) gebracht wird, nimmt 25 
die CPU einer elektrischen Einheit fur die Spiegelposi- 
tionssteuerung ein Eingangssignal auf und verarbeitet 
dieses Eingangssignal, welches durch die Betatigung des 
Ganghebels erzeugt wird, um die Spiegel nach unten zu 
richten, so daB die Umgebung der Hinterrander beob- 30 
achtet werden kann (Schritt 501), wie es in Fig. 5 gezeigt 
ist. Dann wird die Betatigung des Ganghebels iiber- 
wacht, und wenn er von der "Riickwartsgangposition" 
herausbewegt wird (Schritt 502), werden die Spiegel in 
ihre urspriinglichen Positionen zuruckbewegt (Schritt 35 
503). 

Da die Spiegelpositionssteuerung ausgefuhrt wird, 
wenn der Ganghebel betatigt wird, um das Automobil 
ruckwarts zu fahren, wie zuvor beschrieben, ist die ma- 
nueile Betatigung, wie sie bei dem zuvor erwahnten 40 
Stand der Technik vorgenommen werden muB, nicht 
erforderlich. Somit kann das Kraftfahrzeug leicht ruck- 
warts gefahren werden, und ein Problem, daB der Fah- 
rer vergiBt, die Spiegel in ihre urspriinglichen Positio- 
nen zuriickzustellen, kann vermieden werden. 45 

(2) Personenbezogene Sitzpositionssteuerung 

Wenn die Positionen von Fahrersitz und Beifahrersitz 
fixiert sind, ist es fur Fahrer und Beifahrer schwierig, in 50 
ein Kraftfahrzeug einzusteigen. Um dieses Problems 
Herr zu werden, wird seit jiingerer Zeit eine personen- 
bezogene Sitzpositionssteuerung in einer Anordnung 
verwendet, bei welcher ein Fahrpositionsspeicher in 
dem Kraftfahrzeug angeordnet ist und personliche Da- 55 
ten zur Einstellung der Position der Sitze speichert 
Wenn ein Fahrer oder dgl. in ein Automobil einsteigt, 
werden die Sitze auf der Grundlage der personlichen 
Daten nach hinten bewegt, und wenn sich der Fahrer 
und gegebenenfalls der Beifahrer auf den Sitzen nieder- 60 
gelassen haben, stellt dies ein Sensor fest und bringt die 
Sitze in ihre ursprunglichen Positionen zuruck. 

Fig. 6 zeigt eine herkommliche personenbezogene 
Sitzpositionssteuerung, bei welcher eine elektrische 
Einheit je fiir einen Fahrersitz Nr. 1 und einen Beifah- 65 
rersitz Nr. 2 einen personenbezogenen Positionsspei- 
cher aufweist, der auf das Entriegeln der TOrverriege- 
lung und einen dem Speicher zugeordneten Schalter 



anspricht 

Genauer ausgednickt wird in Fig. 6 angenommen, 
daB die Tiirverriegelung auf der Fahrer- oder der Bei- 
fahrerseite entriegelt ist (Schritt 600) und daB der Schal- 
ter des personenbezogenen Positionsspeichers auf der 
Fahrerseite oder der-Beifahrerseite-auf-EIN-geschaltet ~ 
ist (Schritt 601). Wenn dieser Schalter auf der Fahrer- 
sitzseite angeordnet ist (Schritt 602), wird der Fahrersitz 
nach hinten bewegt, und wenn der Fahrer auf dem Sitz 
sitzt, wird der Sitz in seine ursprungliche Position zu- 
nickgebracht (Schritt 604). Wenn der Schalter auf der 
Beifahrersitzseite EIN geschaltet ist (Schritt 603), wird 
der Beifahrersitz auf die gleiche Weise betatigt (Schritt 
605). 

In diesem Fall muB nicht nur das Entriegeln der Tiir- 
verriegelung (Schritt 600) sondern auch die Betatigung 
des Schalters des personenbezogenen Positionsspei- 
chers manuell durchgefuhrt werden, was sehr muhsam 
ist 

Dagegen macht diese Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung die manueile Betatigung, die fiir die Steuerung der 
personenbezogenen Sitzposition erforderlich ist, mini- 
mal. Genauer ausgednickt ist diese Ausfuhrungsform 
mit einem Oszillator versehen, und ein von dem Oszilla- 
tor erzeugtes Signal wird ohne Verwendung eines Ka- 
bels ubertragen, um die Tiirverriegelung eines Kraft- 
fahrzeugs zu entriegeln. D.h., diese Ausfuhrungsform ist 
fiir eine schlussellose Betatigung geeignet, welche die 
Verwendung eines Ziindschlusseis in Verbindung mit 
einem schliissellosen Offnen (nachfolgend als schliissel- 
loses Einsteigen bezeichnet) erlaubt 

Bei dieser Ausfuhrungsform erkennt ein Modul eine 
Vielzahl von personenbezogenen Positionen (eine 
Handgriffposition, eine Sitzposition, eine Innenspiegel- 
position, AuBenspiegelpositionen usw.) bezuglich des 
Fahrersitzes. Wenn dann in Fig. 7 die Tiirverriegelung 
der Fahrer- oder der Beifahrerseite durch das schlussel- 
lose Offnen manuell entriegelt wird (Schritt 700), nimmt 
die elektrische Einheit zur personenbezogenen Sitzposi- 
tionssteuerung auf der Fahrerseite ein Eingangssignal 
auf, das dem Entriegeln der Tiir entspricht (Schritte 701, 
702), und die CPU der elektrischen Einheit liest die per- 
sonlichen Daten aus dem Speicher fiir die personenbe- 
zogene Position entsprechend dem Typ des schliissello- 
sen Signals, so daB der nach hinten bewegte Sitz in eine 
Sitzposition zuruckbewegt wird, die den personlichen 
Daten entspricht (Schritte 703, 704). 

Wie zuvor beschrieben, bewirkt lediglich die Aus- 
iibung des manuellen Vorgangs der Entriegelung der 
Tiirverriegelung, daB der Sitz auf der erforderlichen 
Seite automatisch zunachst in eine Position fur ein leich- 
tes Einsteigen bewegt wird, und daB der Sitz, wenn er 
besetzt ist, automatisch in eine geeignete Position ge- 
bracht wird. Daher ist eine manueile Betatigung ledig- 
lich fiir das Bewegen des Sitzes nicht erforderlich, wo- 
durch eine muhsameTatigkeit eingespart werden kann. 

(3) Armlehnenmodul fiir schlussellose Offnung 

Da herkommlicherweise eine Einheit fiir schlussello- 
ses Offnen und eine Tiirverriegelungssteuereinheit in 
einem Kraftfahrzeug unabhangig yoneinander vorgese- 
hen sind, muB der Eigentiimer des Kraftfahrzeugs dann, 
wenn ein Kraftfahrzeug, das nicht fiir schlussellose Be- 
tatigung geeignet ist, in ein Kraftfahrzeug umgewandelt 
werden soil, das fiir die schlussellose Betatigung geeig- 
net ist, einen Kraftfahrzeughandler oder dgl. bitten, die 
bisherige Tiirverriegelungssteuereinheit zu ersetzen 
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durch eine Turverriegelungssteuereinheit, die fur die 
schliissellose Betatigung geeignet ist Dies erfordert ei- 
ne Tatigkeit fur die Erneuerung aller Verdrahtungen. 
DJi., ein Turverriegelungsschalter ist an jeder der Arm- 
lehnen des Fahrersitzes und des Beifahrersitzes vorge- s 
sehen, und wie in Fig. 8 A gezeigt ist, ist der Turverriege- 
lungsschalter 801 des Kraftfahrzeugs, das nicht fur die 
schliissellose Betatigung geeignet ist, mit der Turverrie- 
gelungssteuereinheit 802 verbunden, die nicht fur die 
schliissellose Betatigung geeignet ist sondern einen Tiir- io 
verriegelungsmotor 803 steuert. Um diese Tiirverriege- 
lungssteuereinheit in einen Typ umzuwandeln, der fur 
den schlussellosen Betrieb geeignet ist, muB sie zusatz- 
lich mit einem Empfanger 804 fur schiiisselloses Offnen 
versehen werden, um ein Signal von einer Vorrichtung 15 
805 fur schiusselloses Offnen zu erhalten. Fur diesen 
Zweck ist jedoch nicht nur eine Verdrahtung fiir das 
Verbinden der Turverriegelungssteuereinheit 802 mit 
dem Empfanger 804 fiir schiusselloses Offnen erforder- 
lich, sondern es miissen auch Verdrahtungen erneuert 20 
werden, um zu bewirken, daB die Turverriegelungs- 
steuereinheft 802 fiir die schliissellose Betatigung geeig- 
net ist 

Dagegen sind, wie in Fig. 9 gezeigt, gemaB dieser 
Ausfiihrungsform der Erfindung der Tiirverriegelungs- 25 
schalter 801 und die Turverriegelungssteuereinheit 802 
(die als eine. der elektrischen Einheiten in Fig. 1 dienen) 
integriert angeordnet als ein Arrnlehnenmodul 900, das 
iiberdies mit einem Raum 901 versehen ist. Wenn das 
Arrnlehnenmodul 900 nicht fur die schliissellose Betati- 30 
gung geeignet ist, bleibt dessen Raum 901 somit, wie es 
in Fig. 9A gezeigt ist Wenn aber das Arrnlehnenmodul 

900 fiir die schliissellose Betatigung geeignet ist, ist in 
dem Raum 901 des Armlehnenmoduls 900 ein Empfan- 
ger 902 fiir schiusselloses Offnen untergebracht, wie es 35 
in Fig. 9B gezeigt ist In diesem Fall sind Anschliisse fiir 
die Verbindung mit dem Empfanger 902 fur schiussello- 
ses Offnen beim Raum 901 vorgesehen, und wenn der 
Empfanger 902 fur schiusselloses Offnen in dem Raum 

901 montiert ist, ist er automatisch mit der Turverriege- 40 
lungssteuereinheit 802 verbunden. 

Wie zuvor beschrieben, schafft diese Ausfiihrungs- 
form die Moglichkeit, eine Anordnung, die nicht fiir den 
schlussellosen Betrieb geeignet ist, durch eine einfache 
Tatigkeit in eine Anordnung umzuwandeln, die fur den 45 
Betrieb mit schlusseDoser Betatigung geeignet ist 

(4) Zonensteuerung einer Klimaanlage 

Wenn einzelne Einheiten eines Kraftfahrzeugs elek- 50 
tronisch gesteuert werden, entsteht das Problem, daB 
kein Raum fiir die Anordnung von Funktionsangabe- 
konsolen und Betatigungsschaltern vorhanden ist Fer- 
ner wird ein Zonensteuersystem bei einer Klimaanlage 
verwendet, derart, daB die Temperatur des Fahrersitzes 55 
unabhangig von derjenigen des Beifahrersitzes geregelt 
werden kann. Da in diesem Fall die Betatigungsschalter 
zusarnmen auf einer Frontkonsole angeordnet sind, wie 
es in Fig. 10B gezeigt ist, bedarf es einer Zone (Konso- 
le), wo die Namen der einzelnen Schalter angezeigt sind, 60 
so daB sie einfach unterschieden werden konnen, wie es 
in Fig. 10A gezeigt ist Wenn die Anzahl der Schalter fiir 
verschiedene Betatigungsarten ansteigt, ist kein Platz, 
an welchem eine solche Konsole angeordnet werden 
kann. 65 

Um dieses Problem zu meistern, sind gemaB dieser 
Ausfiihrungsform der Erfindung Komponenten zum Be- 
tatigen der Klimaanlage verstreut angeordnet und iiber 
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eine Busleitung miteinander verbunden, so daB sie leicht 
betatigt werden konnen, und somit ist ein bestimmter 
Raum fur die Unterbringung dieser Schalter nicht erfor- 
derlich. 

Genauer gesagt sind in Fig. 11 ein Klimaaniagen- 
schalter fiir das EIN-ZAUS-Schalten der Klimaanlage 
und ein Ventilatorschalter zum EIN/AUS-Schalten ei- 
nes Ventilators an einem Steuerrad 1102 oder dgL ange- 
ordnet, so daB sie vom Fahrer betatigt werden konnen. 
Ferner sind Komponenten, die von dem Fahrer betatigt 
werden miissen, wie ein Betriebsartenschalter zum Ein- 
stellen der Betriebsart der Klimaanlage, wie Kiihlbe- 
trieb und Heizbetrieb, und ein Regulierschalter (bspw. 
ein Hebel) zum Regulieren der Temperatur auf der Fah- 
rerseite integriert in der Armlehne der Fahrerseite an- 
geordnet, wie ein Fahrerseiten-Arrnlehnenmodul 1 100. 
Ferner sind Komponenten, die von einem Beifahrer be- 
tatigt werden miissen, wie ein Schalter zum Regulieren 
der Temperatur auf der Beifahrerseite und dgL, inte- 
griert angeordnet an der Armlehne des Beifahrersitzes, 
als ein Beifahrerseiten-Armlehnenmodul 1101. 

Mit dieser Anordnung sind die Komponenten, die von 
dem Fahrer und von dem Beifahrer zu betatigen sind, in 
deren Nachbarschaft angeordnet, so daB der Fahrer und 
der Beifahrer diese Komponenten bequemer betatigen 
konnen. Da die integriert angeordneten Betatigungs- 
schalter einen kleineren Raum einnehmen, braucht eine 
bestimmte Position fiir deren Anordnung nicht in Be- 
tracht gezogen zu werden, und da die Funktionen der 
Betatigungsschalter wesentlich von den Positionen.er- 
kennbar sind, in denen sie angeordnet sind, kann der 
Platz fur deren Funktionsanzeige stark reduziert wer- 
den. 

(5) Steuerung, wenn es regnet 

Herkommlicherweise verwenden Kraftfahrzeuge ein 
System, mittels welchem Wischer automatisch in Be- 
trieb gesetzt werden, wenn es regnet Zu diesem Zweck 
umfaBt ein Wischermodul einen Regentropfensensor, 
und wenn der Sensor ein Signal fiir Regentropfen liefert, 
wird das Wischermodul automatisch in Betrieb gesetzt. 
Da jedoch, wie in Fig. 12 gezeigt ist, solche Einheiten \ 
wie motorbetatigte Fenster und Sonnendacher das obi- 
ge Signal nicht erfassen konnen, wenn sie geoffnet sind, 
miissen sie von Hand geschlossen werden. 

Diese Ausfiihrungsform entwickelt dieses System 
weiter. Da die einzelnen elektrischen Einheiten iiber die 
Busleitung miteinander verbunden sind und die Daten- 
iibertragung zwischen den Einheiten iiber die Buslei- 
tung ausgefuhrt werden kann, wie es in Fig. 1 gezeigt ist, 
kann eine Dateniibertragung auch zwischen den elektri- 
schen Einheiten eines Wischermoduls 1401, eines Schie- 
bedachmoduls 1403 und eines Moduls 1404 fiir ein mo- 
torbetatigtes Fenster durchgefuhrt werden, wie in Fig. 
14 gezeigt, und wenn von dem Regentropfensensor 1402 
festgestellt wird, daB es zu regnen beginnt, werden die 
Wischer durch den Betrieb des Wischermoduls 1401 in 
derselben Weise wie beim Stand der Technik in Betrieb 
gesetzt Zudem wird von dem Wischermodul 1401 eine 
Dateniibertragung zu dem Schiebedachmodul 1403 und 
zu dem Modul 1404 fur das motorbetatigte Fenster 
durchgefuhrt Somit werden diese Module derart betrie- 
ben, daB sie automatisch ein Schiebedach und motorbe- 
tatigte Fenster betatigen, die nicht dargestellt sind. 

Da alle diese Betatigungen, die gegen Regen einge- 
setzt werden, automatisch ausgefuhrt werden, wie zuvor 
beschrieben, ist von den Passagieren eine zeitraubende 
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Tatigkeit genommen. 

(6) Selbstlernende Funktion eines Sitzspeichers 

Wie in der oben erwahnten personenbezogenen Sitz- 5 
positionssteuerung beschrieben ist, werden Sitzpositio- 
nen anzeigende Daten in dem Speicher fur personenbe- 
zogene Positionen gespeichert und die gewdhnlichen 
Positionen, die nach hinten verschobenen Positionen 
und dgl der Sitze werden auf der Grundlage dieser 10 
Daten gesteuert. Zu diesem Zweck ist an jedem Sitz ein 
Positionssensor vorgesehen, und wenn der Sitz gerade 
bewegt und seine Position bestimmt wird, wird der 
Spannungswert des Positionssensors an der bestimmten 
Position in dem Speicher fur personenbezogene Positio- 15 
nen als ein die Position reprasentierender Datenwert 
gespeichert. Wenn der Sitz bewegt wird, nachdem der 
Datenwert in den Speicher fur personenbezogene Posi- 
tion eingegeben worden ist, wird der Sitz in die Position 
gebracht, in welcher die Spannung des Positionssensors 20 
mit dem Datenwert iibereinstimmt, der in dem Speicher 
fur personenbezogene Position gespeichert ist 

Wenn in diesem Fall der Sitz in die Grenzposition 
innerhalb eines mechanischen Bewegungsbereichs be- 
wegt worden ist und der Spannungswert des Positions- 25 
sensors zu diesem Zeitraum in dem Speicher fur perso- 
nenbezogene Positionen als Datenwert gespeichert 
wird, stimmt dann, wenn der Sitz nicht bis in die Grenz- 
position innerhalb des beweglichen Bereichs bewegt 
werden kann, und zwar aufgrund einer Anderung des 30 
Bewegungsbereichs des Sitzes oder einer altersbeding- 
ten Verschlechterung des Positionssensors, die danach 
bewirkt worden ist, die Spannung des Positionssensors 
auf unbestimmte Zeit nicht mit dem Datenwert des 
Speichers fur personenbezogene Positionen uberein. 35 
Somit wird ein Sitzverstellungsmotor auf unbegrenzte 
Dauer mit Energie beaufschlagt 

Um diese Erscheinung zu verhindern, wird der tat- 
sachliche Bewegungsbereich des Sitzes der vorliegen- 
den Ausfiihrungsform der Erfindung enger eingestellt 40 
als dessen mechanisch bewegbarer Bereich. Genauer 
ausgedriickt: wenn in Fig. 15 angenommen wird, daB 
Punkt A die mechanische Grenzposition fur Vorwarts- 
bewegung eines Sitzes und B die mechanische Grenzpo- 
sition fur eine Ruckwartsbewegung des Sitzes darstel- 45 
ien, kann der Sitz mechanisch innerhalb des Bereiches 
von Punkt A nach Punkt B bewegt werden. Bei dieser 
Ausfiihrungsform der Erfindung werden die in dem 
Speicher fur personenbezogene Positionen gespeicher- 
ten Daten jedoch so eingestellt, daB der tatsachliche 50 
Bewegungsbereich des Sitzes von Punkt A', der hinter 
dem Punkt A liegt, zu Punkt B' reicht, der vor dem 
Punkt B liegt. Daher kann der Sitz nicht in die schraffier- 
ten Bereiche in Fig. 15 bewegt werden. Diese Bereiche, 
in die der Sitz nicht hineinbewegbar ist, sind auf bspw. 55 
einige Prozent des Bereichs zwischen dem Punkt A und 
dem Punkt B eingestellt Dies wird nachfolgend als k°/o 
bezeichnet 

Um einen solchen Beweglichkeitsbereich einzustel- 
len, wird der Sitz zunachst in die Position A gebracht 60 
und wird die Spannung VA des Positionssensors zu die- 
ser Zeit erfaBt Als nachstes wird der Sitz in die Position 
B gebracht und wird die Spannung VB des Positionssen- 
sors zu dieser Zeit erfaBt Dann werden k% der Diffe- 
renz zwischen diesen erfaBten Spannungen bestimmt &5 
und zu der Spannung VA hinzuaddiert und die resultie- 
rende Spannung wird als der Datenwert des Punktes A' 
verwendet, und k% der DiFferenz werden von der Span- 
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nung VB subtrahiert und eine resultierende Spannung 
wird als der Datenwert des Punktes B' verwendet Da- 
her werden die Spannung VA' beim Punkt A' und die 
Spannung VB' am. Punkt B' durch die folgenden Glei- 
chungen dargestellt: 



VA' = VA + k(VB-VA) 
VB' = VB-k(VB-VA) 

Die obigen Spannungen sind auch in Fig. 15 gezeigt 

Wie zuvor beschrieben, wird gemaB dieser Ausfiih- 
rungsform der Erfindung der Sitz sicher in die Position 
gebracht, die durch den Datenwert bestimmt ist, der in 
dem Speicher fur personenbezogene Positionen gespei- 
chert ist, und somit wird der Sitzverstellmotor nicht un- 
endiich lange unter Energie gesetzt 

(7) Buswachterschaltung 

Das Vieifach-Dateniibertragungssystem ist mit einer 
Eigenpriif- oder Wachterschaltung (Watch -Dog-Schal- 
tung) zum Feststellen eines abnormalen Zustandes der 
einzelnen eiektrischen Schaltungen ausgerustet Wie in 
Fig. 16A gezeigt ist, ist die Wachterschaltung in der 
CPU der einzelnen eiektrischen Einheiten unterge- 
bracht, so daB der abnormale Zustand mit Bezug auf 
jede CPU erfaBt werden kann. Wie in Fig. 16B gezeigt 
ist, arbeitet die Wachterschaltung so, daB die Schaltung, 
wenn sie gestartet ist, bestimmt, ob das Programm der 
CPU falsch lauft oder abstiirzt oder nicht, und wenn das 
Programm abstiirzt, wird die CPU zuruckgesetzt, und 
wenn das Programm nicht abstiirzt, wird die Wachter- 
schaltung zuruckgesetzt 

Eine solche Wachterschaltung kann jedoch nur den 
abnormalen Zustand der CPU erfassen, und wenn eine 
Dateniibertragung zwischen einer Mehrzahl der eiektri- 
schen Einheiten durchgefuhrt wird, muB der abnormale 
Zustand einer Datenubertragungsleitung mittels Soft- 
ware festgestellt werden. In diesem Fall ist jedoch die 
Zuverlassigkeit der Dateniibertragung herabgesetzt 

Daher ist gemaB Darstellung in Fig. 17A diese Aus- 
fiihrungsform der Erfindung mit einer Einrichtung zur 
Detektion eines abnormalen Zustandes versehen, die 
einen Fotokoppier 1701 fib* das Detektieren des abnor- 
malen Zustandes der Busleitung 5 umfaBt, so daB eine 
Wachterschaltung 1700 den abnormalen Zustand der 
Datenubertragungsleitung (Busleitung 5) iiber die Ein- 
richtung zur Detektion eines abnormalen Zustandes er- 
fassen kann. 

Genauer ausgedriickt bestimmt die CPU 2, ob die 
Dateniibertragung tiber die Busleitung ausgefiihrt wird 
(Schritt 1702), Fig. 17B, und wenn die Dateniibertra- 
gung ausgefiihrt wird, setzt die CPU 2 die Wachter- 
schaltung 1700 zuruck (Schritt 1703), und wenn die Da- 
teniibertragung nicht ausgefiihrt wird, startet die CPU 2 
die Wachterschaltung 1700 (Schritt 1704). Wenn die Da- 
teniibertragung nicht in einer voreingestellten Zeitdau- 
er ausgefiihrt wird, wird dann bestimmt, daB ein abnor- 
maler Zustand auftritt und wird die CPU 2 zuruckge- 
setzt (Schritt 1705). 

Mit dieser Anordnung kann der abnormale Zustand 
der Datenubertragungsleitung festgestellt werden, ohne 
die Zuverlassigkeit der Dateniibertragung herabzuset- 
zen. 

(8) Steuerung fur automatisches Fensteroffnen 
Wenn ein Automobil fur eine lange Zeitdauer bei 
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hoher AuBentemperatur mit den Fenstern in geschlos- 
senem Zustand geparkt wird, steigt die Temperatur des 
Fahrgastraums abnormal an. Selbst wenn ein Fahrgast 
versucht, in diesem Zustand durch Offnen einer Tiir in 
das Kraftfahrzeug zu gelangen, kann es passieren, daB 
der Fahrgast nicht dazu in der Lage ist, unmittelbar in 
das Fahrzeug einzusteigen. In einem solchen Fall wer- 
den normalerweise alle Tiiren oder Fenster von Hand 
geoffnet, um den Fahrgastraum zu durchluften, und 
dann steigt der Fahrgast in das Kraftfahrzeug ein, was 
sehr muhsam und unbequem ist. 

Um diesem Problem zu begegnen, ist die vorliegende 
Ausfuhrungsforrn der Erfindung so gestaltet, daB dann, 
wenn die Turverriegelung entriegelt wird (Schritt 1900), 
ein Sensor fiir die Fahrgastraumtemperatur die Tempe- 
ratur des Fahrgastraumes erfaBt, wie es in Fig. 19 ge- 
zeigt ist Wenn die festgestelite Temperatur einen ab- 
normalen Wert von bspw. 60° C hat (Schritt 1901), wird 
die elektrische Einheit fur motorbetatigte Fenster in 
Betrieb gesetzt, um die motorbetatigten Fenster ganz- 
lich zu offnen (Schritte 1902, 1903). 

Wenn das Kraftfahrzeug mit einem Schiebedach ver- 
sehen ist, kann eine elektrische Einheit fur das Schiebe- 
dach in Verbindung mit der elektrischen Einheit fur die 
motorbetatigten Fenster in Betrieb gesetzt werden, um 
gleichzeitig das Schiebedach zu offnen. 

Wenn bei dieser Anordnung die Turverriegelung ent- 
riegelt wird, werden alle Fenster automatisch geoffnet, 
so daB sich fiir den Fahrgast die Tatigkeit des Offnens 
der Fenster eriibrigt 

(9) Steuerung zum automatischen FensterschlieBen 

Wenn ein Kraftfahrzeug geparkt wird und alle Passa- 
giere das Kraftfahrzeug verlassen, werden alle Tiiren 
verriegelt und alle Fenster geschlossen. Mussen die Fen- 
ster von Hand geschlossen werden, konnen sie zu die- 
sem Zeitpunkt aus Versehen offen gelassen werden. In 
einem solchen Fall verhindert die vorliegende Ausfuh- 
rungsform der Erfindung, daB die Fenster geoffnet blei- 
ben, und zwar durch Inbetriebsetzen der elektrischen 
Einheit fur die motorbetatigten Fenster. 

Genauer ausgedriickt, unter Bezugnahme auf Fig. 20: 
Wenn der Motor gestoppt und der Zundschliissel abge- 
zogen ist (Schritt 2000) und die Turen verriegelt werden 
(Schritt 2001), bestimmt die oben genannte elektrische 
Einheit, ob irgendein Fenster offen ist oder nicht (Schritt 
2002), und wenn eines der Fenster offen ist, wird das 
offene Fenster ganzlich geschlossen (Schritte 2003, 
2004). 

Wenn das Kraftfahrzeug mit einem Schiebedach ver- 
sehen ist, kann eine elektrische Einheit fiir das Schiebe- 
dach in Verbindung mit der elektrischen Einheit fur die 
motorbetatigten Fenster ebenfalls in Betrieb gesetzt 
werden, um gleichzeitig das Schiebedach zu schlieBen. 

Mit dieser Anordnung eriibrigt sich fur einen Passa- 
gier die Tatigkeit des Schlieflens der Fenster, und auBer- 
dem wird verhindert, daB die Fenster aus Versehen of- 
fen gelassen werden. 

Da gemaB obiger Beschreibung entsprechend der 
vorliegenden Erfindung eine Dateniibertragungssteue- 
rung ausgefiihrt werden kann durch die elektrischen 
Einheiten, die nicht die herkommlicherweise verwende- 
ten Datenubertragungs-ICs bendtigen, konnen die elek- 
trischen Einheiten stark miniaturisiert werden und die 
Anschliisse der die einzelne elektrische Einheit bilden- 
den CPU haben einen OberschuBbereich, und somit 
konnen die Anzahl der Eingabeeinrichtungen, die mit 



der CPU zu verbinden sind, und die Anzahl der zu steu- 
ernden Gegenstande oder Einrichtungen so erhoht wer- 
den, daB die elektrische Einheit multifunktional sein 
kann. 

5 Da ferner erfindungsgernaB das Datenubertragungs- 
programm der elektrischen Einheit von auBerhalb uber 
die Busleitung umgeschrieben werden kann, kann die 
Tatigkeit zum Andern einer Datenubertragungsproze- 
dur und dgl. stark vereinfacht werden. 

io Ferner konnen erfindungsgernaB die einzelnen Berei- 
che eines Kraf tfahrzeuges automatisch betatigt werden, 
so daB das Kraftfahrzeug komfortabel gefahren werden 
kann, mit verbesserter Bequemlichkeit bei der Benut- 
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Patentanspruche 



1. Vielfach-Datenubertragungssystem fiir ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Mehrzahl elektrischer 
Einheiten, die an verstreuten Stellen mit einer ge- 
meinsamen Busleitung derart verbunden sind, daB 
die Datenubertragung zwischen den elektrischen 
Einheiten uber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB jede der elektrischen 
Einheiten mit einer Steuereinrichtung aufgebaut 
ist, die ein Dateniibertragungsverarbeitungspro- 
gramm aufweist 

2. Vielfach-Dateniibertragungssystem gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das Daten- 
iibertragungsverarbeitungsprogramm einer jeden 
der elektrischen Einheiten von auBerhalb uber die 
Busleitung umgeschrieben werden kann. 

3. Vieifach-Datenubertragungssystem fur ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl von elektrischen 
Einheiten, die an verstreuten Stellen mit einer ge- 
meinsamen Busleitung derart verbunden sind, daB 
eine Datenubertragung zwischen den elektrischen 
Einheiten uber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine der elektrischen 
Einheiten eine Spiegelpositionseinheit zum Steuern 
der Position von Kraftfahrzeugspiegeln ist und die 
Spiegelpositionseinheit die Spiegel in Abhangigkeit 
von einem Signal, das anzeigt, daB ein Ganghebel in 
eine Ruckwartsgangposition gebracht worden ist, 
in vorbestimmte Positionen bringt, und die Spiegel 
in Abhangigkeit von einem Signal, das anzeigt, daB 
der Ganghebel aus der Ruckwartsgangposition 
herausbewegt worden ist, in deren ursprungliche 
Positionen zuriickbringt 

4. Vielfach-Datenubertragungssystem fur ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl von elektrischen 
Einheiten, die an verstreuten Stellen mit eirier ge- 
meinsamen Busleitung derart verbunden sind, daB 
eine Datenubertragung zwischen den elektrischen 
Einheiten Qber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine der elektrischen 
Einheiten eine Einheit fur motorisch verstellbare 
Sitze ist mit einem Sitzsensor zum Erfassen der 
Positionen der Kraftfahrzeugsitze und einem Spei- 
cher, der die vorbestimmten Positionen der Sitze 
anzeigende Daten speichert, zum Steuern der Posi- 
donen der Kraftfahrzeugsitze, und wobei die Ein- 
heit fur motorisch verstellbare Sitze in Abhangig- 
keit von einem Turverriegelungs-Entriegelungssi- 
gnal, das erzeugt wird, wenn die Turverriegelung 
des Kraftfahrzeugs entriegelt wird, die Sitze in die 
am weitesten nach hinten geschobenen Positionen 
bewegt, wobei dann, wenn die' Sitze die hintersten 




DE 44 17 



Positionen erreicht haben, der Sitzsensor das Errei- 
chen dieser Positionen der Sitze feststellt und ein 
Signal erzeugt, das anzeigt, daB die Sitze eingenom- 
men sind, woraufhin die Einheit fur motorische 
Sitzverstellung die Sitze in Positionen bewegt,jlie 5 
"durch die in dem Speicher gespeicherten Daten be- 
stimmt sind. 

5. Vielfach-Datenubertragungssystem fur ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl von elektrischen 
Einheiten, die an verstreuten Stelien mit einer ge- \q 
meinsamen Busleitung derart verbunden sind, daB 
die Datenubertragung zwischen den elektrischen 
Einheiten uber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine der elektrischen 
Einheiten ein Armlehnenmodul ist, das eine Schal- 15 
tung fur einen Betrieb fur schlusselloses Einsteigen 
enthalt, die einen Verbinder fur eine Empfangs- 
schaltung aufweist. 

6. Vielfach-Datenubertragungssystem fiir ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl von elektrischen 20 
Einheiten, die an verstreuten Stelien mit einer ge- 
meinsamen Busleitung derart verbunden sind, daB 
die Datenubertragung zwischen den elektrischen 
Einheiten uber die Busleitung stattfindet, dadurch 
gekennzeichnet, dafl eine der elektrischen Einhei- 25 
ten eine Einheit fiir den Betrieb einer Klimaanlage 
ist, mittels welcher die Klimaanlage eines Kraft- 
fahrzeugs gesteuert wird, wobei Betatigungsschal- 
ter der Einheit fur den Betrieb der Klimaanlage 
getrennt an der Armlehne des Fahrersitzes, an der 30 
Armlehne des Beifahrersitzes und am Steuerrad 
angeordnet sind und wobei die Betatigungsschalter 
mit der Einheit zur Steuerung der Klimaanlage 
uber die Busleitung verbunden sind. 

7. Vielfach-Dateniibertragungssystem fur ein 35 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl elektrischer Ein- 
heiten, die an verstreuten Stelien mit einer gemein- 
samen Busleitung derart verbunden sind, dafi die 
Datenubertragung zwischen den elektrischen Ein- 
heiten uber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 40 
durch gekennzeichnet, daB eine der elektrischen 
Einheiten eine Einheit fiir motorbetatigte Fenster 
ist, eine andere der elektrische Einheiten eine 
Schiebedacheinheit ist und eine weitere der elektri- 
sche Einheiten eine Wischereinheit ist, und daB die 45 
Wischereinheit eine Regentropfensensoreinrich- 
tung aufweist und Wischer in Abhangigkeit von 
einem Regentropfenfeststellsignal von der Regen- 
tropfensensoreinrichtung in Betrieb setzt und des- 
weiteren das Regentropfenfeststellsignal an die 50 
Einheit fur motorbetatigte Fenster und an die 
Schiebedacheinheit uber die Busleitung ubertragt, 
um zu bewirken, daB die Einheit fur motorbetatigte 
Fenster und die Schiebedacheinheit einen automa- 
tischen SchlieBvorgang ausfuhren. 55 

8. Vielfach-Datenubertragungssystem fiir ein 
Kraftfahrzeug, mit einer Vielzahl elektrischer Ein- 
heiten, die an verstreuten Stelien mit einer gemein- 
samen Busleitung derart verbunden sind, daB die 
Datenubertragung zwischen den elektrischen Ein- 60 
heiten uber die Busleitung ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine der elektrischen 
Einheiten eine Einheit fiir motorverstellbare Sitze 
fur das Bewegen von Kraftfahrzeugsitzen ist und 
diese Einheit fiir motorverstellbare Sitze einen 65 
Speicher umfaBt, der Daten zum Regulieren des 
Bewegungsbereichs der Sitze speichert, wobei der 
Bewegungsbereich der Sitze, der durch die Daten 




des Speichers reguliert wird, ein Bereich ist, der 
einen vorbestimmten Bereich von den entgegenge- 
setzten Enden des mechanischen Bewegungsbe- 
reichs der Sitze ausschlieflt. 
9 t _ . VielfachrD.ateniibertragungssystem,- gekenn- 
zeichnet durch eine Kombination einzelner oder 
mehrerer Merkmale von mindestens zwei voraus- 
gehenden Anspriichen. 
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